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刘 晖1
Ⅰ 问题的提出 
19 世纪末之后，中国的整体交通面貌
发生了巨大转变，以驿道、运河为中心的
运输路线被海运和铁路所取代，交通工具
由木船车马转变为轮船火车．尽管郑州地
域水运网络已经衰落，并受季节性制约，
但水运在传统运输时代依然占据重要地
位，在联系外部世界方面发挥着一定的作
用．在陇海铁路、平汉铁路2以及津浦铁路
通车后，原本就很衰微的中原水路运输遭
遇沉重打击，水运沿线市镇亦无法保持原
有的繁荣而迅速衰落．而郑州位居平汉、
陇海两大铁路干线的十字交汇点，交通区
位优势使之获得了前所未有的发展机遇和
潜力，２０世纪初叶逐渐成长为一座新兴
的铁路枢纽型城市．区域交通格局的变迁，
特别是郑州在中原近代交通运输网络中地
位的提升，使得郑州的地域构造发生了一
系列变化． 
地域构造是人文地理学领域的一个概
念，它是指某一地域或城市中不同功能区
的分布与组合所构成的区域内部的空间结
构．在战后的日本学界，地域构造是进行
地域经济研究的一个常用概念，逐步形成
了地域构造论，相关的研究及研究组织层
出不穷．伴随理论与实证分析的进展，地
域构造已成为经济的空间体系、地域变动、
区域结构功能分析以及城市研究的重要工
具． 
就中国学术界的研究现状而言，目前
关于郑州地域构分析造特别是近代交通与
该地域构造变容之间关系的研究尚不多
见．但学术界对城市空间结构的关注与研
究由来已久，如黄荣清的《北京城市的地
域构造》一文，是中国学界少有的运用地
域构造的概念进行城市内部结构功能分析
的论文；柴彦威则对城市空间以及中日城
市空间结构比较等领域进行了深入探
索．类似的研究主要集中在对城市内部的
结构功能分析方面，而对城市外部或者地
域空间结构的探讨还不足够．分析交通变
革与近代郑州区域社会变动的内在关系，
在近代中国交通的场域中寻求郑州地域构
造研究的新思路，由此来把握近代郑州地
域社会变迁的实态，是本文的意图所在． 
郑州的地域构造 3涉及郑州城市的内
部结构、城市的内部与外部关系即城乡关
系以及郑州地域的整体空间构造等诸多方
面问题．限于篇幅，本文仅从宏观上探讨
区域交通变革给郑州地域的整体空间构造
所带来的影响及其外在态势，包括地域经
济中心的位移、经济空间的变化和市镇分
布等方面． 
 
Ⅱ  郑州地域交通格局的演化 
郑州位处中原腹地，传统交通时代主
要依靠水运和驿路来实现区域间的人口物
资流动，在王朝鼎盛时期曾经位居地域交
通的中心地带，是中国南北东西水运和驿
路交通网的重要联络地．但伴随着全国整
体交通路线的变动，郑州地域交通经历了
由盛及衰的历史演变． 
 
１ 郑州地域水运由兴盛转而衰落 
就水运交通区位而言，郑州所在的汴
洛区域位于黄河中下游相接之际，其古代
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水系西达长安（今西安），东经开封转至江
淮，从先秦、汉魏至唐宋的 1400 多年间，
一直是中国水运交通的总枢纽．隋唐时期，
在中国经济重心南移至江淮地区的历史条
件下，为加强黄河与淮河两大流域间的联
系，凿通了黄淮间的大运河——通济渠（即
汴河，唐名广济渠），沿黄、沿运河的市镇
因此得以发展，汴州（开封）因位处黄河
与汴河交汇处，有漕运之便，地位日益重
要，成为南北交通的转运中心4．通济渠在
郑州、开封之间与汴河合流，然后分流入
淮，提升了郑州在区域水运中的地位，使
得郑州成为水旱转运码头，市面一度繁荣． 
唐开元年间曾重开郑州附近的板诸口
以通漕运，郑州、洛阳、开封一线黄河的
通航能力大为提升．如唐天宝 2 年，一年
运抵西安和关中平原的粮食就达 400 万
石，创造了唐代漕运量的最高纪录．宋元
丰年间，为减缓汴河淤积，实施引洛入汴
工程．在郑州汜水关通黄河，接运河，有
效降低了汴河泥沙的含量，河道的改善亦
推动了漕运的发展，而郑州恰位于这项工
程的中心位置5．由唐至宋，郑州数度被置
为州府治所，是洛阳和汴梁（开封）两大
都市之间的重要联络地，为中原地区重要
的粮食转运中心，在区域水运交通体系中
占据重要的地位． 
宋元以后，中国的政治中心开始北移，
京杭大运河的凿通使得全国交通线路发生
了整体位移，南粮北运的主航道不再经过
郑州地域，区域水运遂开始萎缩．但在传
统交通时代，水路依然是商货流通和人员
流动的重要手段．19 世纪末前夕，河道网
络的变化使得河南省一些依靠水路而繁荣
的市镇开始衰落，源自郑州地域的贾鲁河
6由于淤积而无法通航，区域重要商业市镇
——朱仙镇遂变成了一座城市的遗迹7．郑
州在地域水运交通衰落的大势中勉以为
继，交通地位遂渐衰微． 
 
２ 郑州地域的驿路交通网络 
驿路是中国传统交通体系中的另一重
要载体，初成于秦汉，唐宋时期驿运至为
繁盛．郑州管城驿在唐宋时期是联结四京，
即长安（今西安）——洛（今洛阳）——
汴（今开封）——宋（今商丘）交通要道
上的重要驿站．这条横跨豫陕两省的运输
干线，是当时中国东西交通的大动脉，在
军事、经济以及文化交流方面均发挥了重
要作用． 
前近代时期的中国，交通——主要是
指陆路交通——首先是作为王朝控制系统
而存在的，包括社会控制和疆域控制．自
从清康熙实行“裁驿丞、归州县”，官路与
地方行政中心更紧密地结合成网络8．清代
的驿路网络包含两种线路：一是以京师北
京为中心至各省省会的驿路，被称为官马
大路，简称官路；二是由省会至地方重要
都市的驿路，被称为官马支路，简称大
路．因清季河南的省府一直是开封，官马
大路联结京师，官马支路则由开封向各地
辐射，因此开封是河南驿路交通运输的中
心．在省府开封联结各府州县的 7 条主要
驿路中，有 3 条9经过郑州，表明郑州在该
地域驿路网络中占有重要地位．康熙 14
年(公元 1675 年)，河南省共有驿站 120 个，
急递铺 885 所，铺兵 3025 人，其中州管驿
站 12 处，县管驿站 96 处，驿丞管腰驿 12
处．而到了嘉庆年间(公元 1796 年)，全省
驿站减少为 68 处10，这意味着中原地区驿
路运输开始趋于衰落，郑州地域概莫能外． 
及至清末，以河流和驿路为中心的传
统交通体系在郑州地域整体衰落，其原因
有以下几点：其一，元代京杭大运河的凿
通使得中国南北交通主航道东移，尽管位
处中原、扼交通要冲的郑州地域，在政治
讯息南传和经济物资北调中时为经由之
地，但毕竟偏离了交通干线，地域交通的
地位骤然下降；其二，黄河屡屡泛滥改道，
汴河淤塞，导致郑州地域河运不靖，水路
交通趋于衰落；其三，自元明清始，中国
的整体发展态势是政治中心北移，经济中
心南移，这种疏离使得曾经的王朝统治中
心地带和中华文化的发祥地蜕变为政治经
济的“塌陷地”，导致郑州地域在中国社会
发展格局中被边缘化；其四，晚清以降，
郑州所在的中原地区战争频发，匪祸横行，
交通运输的需求不振．此外，运输工具的
传统落后、效率低下亦是郑州地域交通格
局无从改观的一个重要原因，交通变革迫
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在眉睫． 
 
３ 新式交通工具——铁路的导入 
近代商品的流通在很大程度上依靠运
输业，因而扩大流通、开拓市场的前提就
是采用先进的运输工具．伴随中国门户的
洞开，新的交通工具——铁路于 19 世纪末
被引入中国．从世界经济与社会发展的历
史与现状来看，各国在近代化的过程中都
遵循着一个共同规律：即经历从一个以农
业为基础的人均收入很低的社会，走向注
重利用科学技术的城市化和工业化社会的
巨大转变 11．铁路作为近代化与技术革新
的成果之一，对整个近代化进程起着加速
器的作用．平汉铁路和陇海铁路的修筑并
在郑州十字交汇，推动了郑州地域交通的
兴起，以机械为动力的铁路运输逐渐取代
了以风力、畜力等自然力为动力的帆船车
马等传统运输，成为地域交通的主要方式． 
平汉铁路、陇海铁路的选线设定，主
要是基于内陆腹地开发的考虑．两广总督
张之洞 1889 年向清廷启奏《请缓造津通改
建腹省干路折》，提出在中国的中部腹地修
建铁路干线，视铁路为开通土货、连接四
海的利器，既可内开未尽之地宝，又可外
收已亏之权利．关于卢汉（平汉）铁路的
修建计划，张之洞认为“豫、鄂居天下之腹，
中原绾谷”，筑路“宜自京城外之卢沟桥起，
经行河南，达于湖北之汉口镇，此则铁路
之枢纽，干路之始基，而中国大利之所萃
也”12．陇海铁路始于“汴洛线”，最初是平
汉铁路的支线．“河南省因京汉（平汉）铁
路干线不经过省城（指开封——作者注），
深感不便，于是便有汴洛铁路之设．初意
不过东至开封，西至洛阳，为京汉支路
耳．乃汴洛成而西有洛潼（指连接洛阳与
潼关的铁路——作者注）之计划，东有开
徐（指开封、徐州间铁路——作者注）之
设施，于是引起陇秦豫海大干线之议”13，
筹划修筑陇海铁路，以打通西部腹地． 
1906 年与 1909 年，平汉铁路和汴洛
铁路筑成通车后，郑州即可通过平汉铁路
北达北京，转接天津，城北 20 余公里通黄
河水运，向南可抵汉口，连接长江水路；
通过陇海铁路向西至观音堂（后至陕州、
潼关、西安等地），向东经徐州北上通济南、
青岛，南下达浦口、上海，由徐州继续东
行即达海州大埔港出海，由海路南下到上
海，北上至青岛，能够与诸多通商口岸直
接联系．郑州从交通区位上来说可谓是四
通八达，居于中原近代交通运输网的核心
位置． 
 
Ⅲ  新式交通体系下郑州地域构造的变
容 
以铁路为代表的新式交通被引入中国
之后，由于其强大的运输功能，改变了人
员、商货的基本流向，传统的运输渠道由
此发生转换，冲击并改变了原有的地域构
造．铁路沿线及其辐射区域成为继沿海、
沿江之后，经济增长速度最快的区域．铁
路的筑通，改变了中原地区的交通布局，
郑州处于十字交通的核心位置，从而获取
了得天独厚的发展优势，逐步发展成为地
域经济的中心．铁路作为郑州连通外部世
界的桥梁，改变了该地域传统、落后的状
况，外向型经济得以确立，从而引发区域
经济空间的演化．铁路线的铺设亦带来区
域市镇的兴衰更替，传统市镇则趋于衰落，
铁路沿线一批新兴市镇悄然崛起． 
 
１ 地域经济中心的位移 
在铁路开通前，郑州只不过是一座乡
村气息浓郁的小县城，在工商业和政治上
均没有多少价值．然而，铁路的筑成使得
郑州可以联络各通商口岸，客货交往旋即
频繁起来，其经济地位亦逐渐得以提升．这
给原有的黄河、卫河及运河水路交通带来
极大冲击，压倒了河南省最大的市场——
周家口，一夺省城开封的繁荣势头，独占
长江、黄河间中原最大的货物集散市场之
重要地位 14．优越的交通区位条件，给封
闭、衰落的郑州带来了发展的契机和驱动
力，工商贸易活动日益繁盛，逐渐发展成
为与开封相匹敌的商业都市． 
铁路开通后，郑州地域经济的中心逐
渐发生了显著位移．未有铁路之前，区域
经济的活发地主要限于水运便利之所，黄
河、淮河、汉水和卫河水域是区域农作物
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的主要产地，同时也是区域经济商贸的中
心，诞生了周家口、朱仙镇、道口镇、社
旗镇等著名的沿河商业市镇．随着铁路的
筑通，郑州地域的物资集散态势发生了明
显改变．平汉铁路的筑成使得郑州以南的
铁路取代了周家口水路运输的大部分，并
且影响到河南省西南部的汉水水运，铁路
对该区域与汉口间贸易的打击，比周家口
更甚．陇海铁路西展之后，显然给区域水
路交通带来严重的负面影响，中国西部腹
地的物资基本上不再通过黄河水运，而是
经由陇海铁路和郑州这个交通枢纽，连通
平汉、津浦铁路，与上海、汉口、天津等
通商口岸往来贸易．在铁路的联动作用下，
郑州逐步发展成为中原地区粮食、棉花等
农产品及工业品的转运中心．1920 年前后
的调查结果显示，“郑州的发展，是最近十
几年的事情，即铁路开通以来，河南、陕
西、甘肃、山西西南部的物资以此为自然
的集散中心地，客商频繁往来，遂形成今
日的隆盛局面”15．郑州市场圈的影响范围
因之拓展，从而助长了郑州商业中心地的
形成与殷盛． 
郑州地域经济中心地位的确立还体现
在金融的地域构造方面．在铁路通车之前，
郑州银行业基本上是一片空白，除豫泉官
钱局郑州分局之外，仅有数家银号和一些
带有抵押融资职能的当铺．铁路通车使得
郑州成为连通中国西北的门户，商务活动
大大增加，刺激了郑州金融业开始从无到
有、由小到大迅速发展，各大银行纷纷在
郑设立分支机构．就 1930 年代中期而言，
郑州计有中国农民银行、上海商业储蓄银
行、金城银行、河南农工银行、浙江兴业
银行、中央银行、中国银行、交通银行、
中国农工银行、北洋保商银行、陕西省银
行和大陆银行等 12 家银行，其中中国农民
银行等 5 家为分行，中央银行等 3 家为支
行，中国农工银行等 4 家为办事处．而同
期省城开封仅有银行 7 家，除河南农工银
行为总行之外，其余均为支行和办事处，
洛阳更是只有河南农工银行和中央银行两
家银行的办事处．金融机关的多寡及其分
设机构的规格水准，既是一个地域市场繁
荣度的晴雨表，同时也是该城市在区域中
经济地位的一种表征． 
 
２   地域经济空间的拓展 
郑州地域受交通运输条件的限制，20
世纪之前基本上仍旧保持耕织结合的自然
经济形态，商品流通及市场结构简单，交
换多在生产者与消费者之间直接进行，地
域经济空间非常小．农作物主要不是作为
商品生产出来的，而是对消费后的剩余进
行出售，大都仅流通于农村附近的集镇市
场圈，真正通过长途贸易网络流入市场的
相当有限． 
20 世纪初起，平汉、陇海铁路的筑通
并交汇于郑州，为郑州地域经济的发展注
入了新的要素，一改郑州地域传统封闭的
面貌，扩大了沿线地区商品输出的范围，
也使得郑州的商品贸易范围大为拓展．郑
州地域交通运输状况的改观，大大缩短了
联络通商口岸的时间，使得原本偏远封闭
的乡村市场亦能够通过近代交通方式联结
口岸市场乃至国际市场． 
铁路运输具有速度快、运量大、运价
相对低廉、适合批量商品的长途贩运等优
点．平汉、陇海两大铁路干线的贯穿，使
得郑州地域的农民可以籍此便利，大量自
产地运销产品，在市场上进行交换．铁路
沿线地区的农民，在较高利润的驱动下，
逐渐改变了土地利用方式，因地制宜，从
事经济作物的种植 16．区域供需的畅通使
得农作物生产已不可能封闭在农家自用的
小天地里，商品化生产成为可能，农民生
产的目标指向开始由自给自足转化为商
品，商品化逐渐成为农作物生产的主流，
由此推动了区域经济作物种植的市场化转
向．郑州及其周边地域农作物种植专区亦
逐渐形成，如豫东陇海铁路沿线花生种植
区、平汉铁路南线许昌一带烟草种植区、
豫西豫北棉花种植区等等． 
铁路的筑通提升了沿线地区商贸与人
员活动的频度，拓宽了流通的渠道，调剂
供需平衡，从而实现了区域内外生产、消
费和信息的有效沟通．就区域棉花产销而
言，1936 年河南棉产总量为 130 余万担，
其中农家自身消耗 30 余万担，其余 100
余万担则流向市场．除本省纱厂消耗省内
 355
皮棉 25 万担之外，输出境外者常达 80 万
担左右17，多利用铁路经郑州转运至上海、
天津、汉口、青岛等终端消费市场或者国
际市场．郑州作为陇海、平汉铁路的节点，
由一个封闭落后的小县城一跃成为 1920
年代中国最大的原棉转运市场之一．除河
南本省来棉外，还有陕西、山西两省的来
棉，每年达数十万至百万担，地域商业空
间随之发生深刻变化． 
铁路通车之后，郑州近代意义上的机
器工业开始从无到有、逐步得以发展．最
早建立的是一批铁路附属工厂，如郑州机
器厂、机务修理厂、电务修理厂、材料厂
等，为铁路提供配套服务，同时兼营地方
业务．这些交通伴生型工业的发轫，体现
出明显的铁路特色．基于交通区位和铁路
沿线产棉区的考虑，上海企业家穆藕初选
择在郑州设立豫丰纱厂，建成于 1920 年，
是当时河南省规模最大的棉纺织企业．纱
厂拥有纱锭 50000 枚，每年消费皮棉达 10
万担 18，其原棉的运入和产品的外销主要
依托铁路． 
近代运输业使得城市之间的空间距离
相对缩短，往来时间大为减少，运输费用
下降，加速了人口、商品、生产和市场的
集中，推动了近代城市的建立和扩大19．通
过铁路交通网络，郑州不仅密切了与北方
口岸城市的联系，而且与上海、汉口等通
商口岸交易频繁，加速了区域经济的外向
化发展，从而拓展了地域经济的空间． 
 
３ 铁路沿线市镇勃兴 
从交通社会学的意义上来说，一条交
通线所经之地，往往给沿线的重要站点带
来巨大的物流、人流和信息流，使之成为
人口物流集聚地，继而为此处的居民提供
从事商贸、手工业等非农业的条件，从而
最终形成市镇20． 
在 19 世纪末季之前，郑州地域的市镇
基本上是沿着水运网络或临近行政中心，
一般规模较小，呈点状无序分布．以铁路
为代表的新式交通工具的出现，使得生产
地和销售地的相对位置随之发生变化，靠
近交通线地区的交易成本无疑相对较低，
于是铁路沿线人员及商贸活动开始集聚，
一批市镇悄然兴起．就华北市镇发展的态
势而言，“如果说，明代中期至清代前期是
江南市镇勃兴的黄金时代；那么，华北平
原的市镇勃兴，则大致是发生在 19 世纪末
叶到 20 世纪 30 年代的近半个世纪
里”21．而且城市行政等级或供给职能不再
是决定华北城市兴衰的唯一因素．在腹地
市场中的位置，与通商口岸的交通方便与
否，成为决定城市在近代区域系统中地位
的重要因素 22．这一阶段郑州地域市镇的
勃发，其中固然存在方方面面的原因，但
区域铁路交通体系的初步构建无疑是非常
重要的一个因素． 
平汉铁路、陇海铁路的贯通使得区域
发展重心发生转移，原本分散的地域结构
由于铁路交通网络的形成而呈现集聚的态
势．在平汉、陇海铁路所构成的“十字”交
通线上，几乎汇聚了河南省全部的重要城
市，铁路沿线涌现大量中小市镇，集中分
布在两大铁路干线上，漯河、周口和焦作
成为新出现的、连接北京和武汉以及上海
（1927 年后）的市场中心中最繁荣的市
镇，而像这样的城市当时有一打之多23．据
1935 年的统计，在河南省市镇密集度最高
的 20 个县中间，90%位于黄河南岸一侧的
平汉铁路沿线、开封道地区以及黄河北岸
一侧的河北道地区．就交通条件而言，位
于铁路（包括平汉、陇海和道清铁路）沿
线者达 12 个县之多，位于河道沿线者 5
个县 24，由此可见区域市镇的空间布局与
交通具有密切的关联性．洛阳、安阳、新
乡、许昌、漯河、确山等铁路沿线城市迅
速成长，同郑州、开封一起构建成中原地
区的城市体系． 
随着郑州地域铁路沿线市镇的兴起，
人口也在向这些新兴市镇缓慢、稳步地迁
移．从整体上来看，河南人口在近代以来
是沿着两个方向持续迁移的：一是向着水
源比较丰富的河流两侧集中，二是向着铁
路或公路沿线地带集中，沿交通线区域的
人口一般较为稠密 25．与平汉铁路沿线城
市迅速崛起相比，被称为“八省通衢，势若
两京”的河南省城开封却相对衰落了．自
20 世纪初至 1930 年代中期，开封的城市
人口缓慢增长26，经济发展亦非常迟缓．就
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发展速度和城市经济运行态势而言，显然
与相邻的新兴交通功能型城市郑州不可同
日而语 27．致使开封相对衰落的因素固然
很多，如黄河泛滥、运河淤塞、战乱纷扰
等等，但以铁路为主的近代交通网络取代
传统的水陆交通网络，使得开封失去了往
日的中心地位，被新的交通格局挤于一隅，
这显然是致使其衰落的主要原因 28．交通
枢纽地位的旁落，开封以西和以东两个铁
路交汇点——郑州、徐州的崛起，给这座
行政中心城市带来前所未有的冲击．尽管
洛阳、开封的水路运输已极其萎靡，但因
其同时为铁路交通联络地，水路与铁路的
沟通强化了其在转运中的地位，两地因此
得到一定程度的发展．除此之外，开封因
位处区域的政治中心地，而在此后一个较
长的历史时段保持着相对于郑州的优势地
位． 
 
Ⅳ  结  语 
从历史的长时段来看，郑州地域交通
格局经历了从自然力导向的传统河运、驿
路到机械动力主导的近代铁路的演变，从
而为区域社会变迁带来了前所未有的变革
力量．铁路的修筑从根本上改变了郑州地
域的腹地交通，它不仅仅大大提高了运输
效率，而且摆脱了地理条件的制约．20 世
纪初华北区域发展的速度明显加快，超过
了同时期的长江中下游地区，其中原因固
然很多，但铁路交通网络的初步形成，对
于加速华北地区的发展以及区域结构的改
变，无疑起到强劲的推动作用．这种改变
首先发生在铁路沿线和通商口岸附近地
区，铁路打通了以往因交通不便而处于封
闭状态地区，使其与以通商口岸为中心的
城市体系建立了一种新的联系 29，它突破
了郑州地域发展的时空限制，其地域构造
遂发生深刻变化． 
铁路将郑州地域的穷乡僻壤与省内外
诸多城市中心直接联系起来，为区域经济
资源的配置注入了新的要素．铁路为其经
过的地区提供了新市场，改变了原有的商
品流通路线，有助于提升经济作物种植的
区域化、市场化和商业化程度，促动地域
经济布局的改观．铁路缩短了郑州与贸易
港口或通商大都市之间的时空距离，有助
于推动郑州地域商业空间的拓展，使得商
品向更广阔的地域渗透，地域经济的空间
容纳力随之增强．以铁路为代表的近代交
通促进了郑州地域经济中心职能的强化，
郑州由此快速崛起，并且铁路交通对于郑
州城市的影响力延续至今，仍然是该地域
发展的强劲动力． 
 
 
 
附记：本文系 2008 年度爱知大学青年
研究助成“鉄路と鄭州都市化の進展”的研
究成果及中国教育部人文社会科学重点研
究基地重大招标项目“现代交通体系与华
北区域社会变动研究 ”（课题编号：
08JJD840191）的中期成果之一． 
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1 日本爱知大学大学院中国研究科博士后期
课程，南开大学历史学院博士生． 
2 陇海铁路又称陇秦豫海铁路，是西起中国
甘肃省兰州市、东至江苏省连云港的一条东
西交通干线，途经陇（甘肃）、秦（陕西）、
豫（河南）、海（江苏海州），全线长 1750
千米．陇海铁路并非是一次成路，而是分段
建设而成．最初是在汴洛铁路（开封至洛阳，
1908 年底建成通车）的基础上向东西方向延
展，直至 1952 年才最终完工．平汉铁路为
联结北京和汉口的一条南北交通干线，1906
年建成通车，全线总长 1214 千米．该线初
称卢汉铁路，继称京汉铁路，后称平汉铁
路．为统一起见，本文除在引文中沿用原有
称谓外，余则概称平汉铁路．铁路（railway）
是以机车牵引列车在两条平行的铁轨上运
行、从而实现人或者货物空间位移的一种陆
上交通方式，铁路的应用标志着近代交通运
输业步入了一个新的历史阶段．陇海、平汉
铁路在郑州交汇，由此带动了这座城市的快
速成长． 
3 郑州既是一座城市，同时又是一个区域．那 
么在论及郑州的地域构造时，则要考虑郑州
城市的地域构造和郑州区域的地域构造两
个层面．郑州城市的地域构造是指构成城市
的各种元素，如人、建筑物、街道等的空间
位置、分布密度和分布形态．城市的空间结
构及功能分区，受城市的地理环境制约，因
交通条件的改变而改变，同时亦受城市历史
的影响，它是一个长期发展的结果；郑州区
域的地域构造是指该区域的各构成要素的
空间结构状况，如市镇的分布、人口的聚散
及流动、交通状况、核心——外围结构、区
域经济的布局等等．本文中的郑州地域并非
是一个行政区划的概念，而是一个因铁路而
兴、影响区域经济变动的泛郑州的概念，近
乎郑州经济圈的意涵． 
4 林富瑞、陈代光：《河南人口地理》，河南
人民出版社 1983 年版，第 177-178 页．汴
河源出郑州附近荥阳大周山，东流经开封、
商丘、徐州合泗水入淮．隋炀帝开通济渠，
引黄河入汴，从而沟通黄河、淮河及长江．五
代和北宋时期开凿了源自郑州的金水河、蔡
河，在开封与汴河相汇，从而形成了汴河水
系及开封这个水运中心，也使得郑州依托水
运与外界的联系有所增加． 
5 侯全亮：《郑州至开封古代水运兴衰之研
究》，《黄河科技大学学报》2008 年第 4 期． 
6 贾鲁河的说法有三：一是系元代贾鲁奉元
顺帝之令所开之黄河，大约自河南仪封、睢
县、考城、商丘、虞城、夏邑，山东曹县、
单县而至江苏徐州，与今天的贾鲁河并非是
一回事；二是今贾鲁河，本名孙家渡河，为
明代刘大夏所开．1448 年黄河决于荥泽孙家
渡口，漫流祥符、尉氏、扶沟、通许、洧川、
临颍、郾城、商水、太康、项城诸县，至寿
州入淮．刘大夏于 1494 年修浚孙家渡口，
别凿新河 70 余里，导水南行，经中牟、朱
仙镇下至项城，南倾入颍，以杀黄河之势，
并资通运，作为黄河故道，航运价值不大；
三是本文所言造就朱仙镇崛起的贾鲁河，源
自郑州属地荥阳东南诸山，上源有索、金、
须、郑诸水合流于郑州附近，东流经中牟县
北，由东南流经开封朱仙镇，折南经尉氏、
扶沟，至周家口合汝、颖二水为沙河，下达
淮河．孙家渡河以黄河为水源，黄河泥沙易
使河道淤塞；而贾鲁河以索、金、须、郑诸
山源为水源，则河道稳定，航运畅通．至明
末时期，贾鲁河取代汴河而成为该区域包括
郑州联系外部世界的通道，沿河的朱仙镇藉
此得以迅速发展，成为区域重要的水陆转运
中心．到了清朝后期，因黄河泛滥，贾鲁河
淤积，朱仙镇丧失交通区位而趋于衰落．参
见李长傅：《朱仙镇历史地理》，《史学月刊》
1964 年第 12 期． 
7 [美]张信：《二十世纪初期中国社会之演变
——国家与河南地方精英 1900-1937》，岳谦
厚、张玮译，中华书局 2004 年版，第 25 页；
《河南公路交通古今》，郭颖生编：《中州今
古》，中州今古出版社 1987 年版，第 36 页． 
8 刘海岩：《近代华北交通的演变与区域城市
重构（1860-1937 年）》，［日］渡边惇：《20
世紀前半華北地域の都市近代化にたいす
る日本の影響》（研究报告书），驹泽大学文
学部 2002 年版，第 155 页． 
9 西线：自开封府西行，经中牟县圃田驿、
郑州管城驿、荥阳县索亭驿、汜水县驿、巩
县洛口驿、偃师县首阳驿、洛阳县周南驿、
新安县函关驿、渑池县义昌驿、蠡城驿、陕
州硖石驿、甘棠驿、灵宝县桃林驿、阌乡县
鼎湖驿至关东店出境（接陕西省华阴县），
全长 450 公里，为东西横贯河南省的一大干
路；北线：自郑州管城驿北行，经荥泽县广
武驿过黄河，至获嘉县亢村驿，再经新乡县
新中驿、汲县卫源驿、淇县淇门驿、汤阴县
宜沟驿、安阳县邺城驿至丰乐镇出境（接河
北磁县），全程 210 公里；西北线：自郑州
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所属荥泽县广武驿经武陟县驿、河内县覃怀
驿至泽州府（山西晋城），全程 115 公里，
是晋豫交通要道．参见河南省地方史志编纂
委员会编：《河南省志·公路交通志》（第 38
卷），河南人民出版社 1991 年版，第 19-21
页． 
10 杨克坚主编：《河南公路运输史》，人民交
通出版社 1991 年版，第 99 页． 
11 李文耀：《铁路与中国城市的发展》，《人
民铁道报》2001 年 4 月 28 日． 
12 宓汝成：《中国近代铁路史资料
（1863-1911）》（第 1 册），中华书局 1963
年版，第 169 页． 
13 林传甲：《大中华河南地理志》，中华印刷
局 1920 年版，第 97 页． 
14 [日]横滨正金银行：《河南省鄭州事情》，
调查报告第 12 号，横滨正金银行 1920 年版，
第 1-2 页． 
15 [日]青島守備軍民政部鉄道部：《河南省鄭
州事情》，青島守備軍民政部鉄道部 1922 年
版，第 7 頁． 
16 沈松侨：《经济作物与近代河南农村经济，
1906-1937——以棉花与烟草为中心》，台湾
中央研究院近代史研究所：《近代中国农村
经济史论文集》，台湾中央研究院近代史研
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